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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Đứng trên góc độ hành khách sử dụng dịch vụ xe 

buýt thì chuyến đi có kết nối các tuyến buýt bao gồm: 
(1) Từ điểm xuất phát đến điểm dừng của tuyến buýt thứ 
nhất; (2) Thực hiện chuyến đi trên tuyến buýt thứ nhất; (2) 
Chuyển tiếp sang tuyến buýt thứ 2; (3) Hành khách thực 
hiện chuyến đi trên tuyến buýt tiếp theo, số lần chuyển 
tuyến nên giới hạn và phù hợp vời thời gian chuyến đi của 
hành khách, thông thường số lần chuyển tuyến tại các đô 
thị từ 2 - 3 lần; (4) Chuyến đi đến điểm dừng đến điểm cuối. 
Do đó, cần nghiên cứu các yếu tố ảnh hưởng tới chuyến 
tuyến buýt, từ đó có thể đề xuất các giải pháp phù hợp 
trong thiết kế mạng lưới tuyến, hạ tầng phục vụ, hệ thống 

thông tin, điều chỉnh các chỉ tiêu khai thác từng tuyến… 
nhằm nâng cao chất lượng dịch vụ thu hút hành khách sử 
dụng VTHKCC bằng xe buýt.

2. CÁC NỘI DUNG CHÍNH  
2.1. Các yếu tố ảnh hưởng tới chuyển tuyến VTHKCC 

bằng xe buýt
Qua các nghiên cứu về chất lượng dịch vụ và các yếu 

tố ảnh hưởng thì hành khách có chuyển tuyến giữa các 
tuyến xe buýt sẽ có các yếu tố ảnh hưởng chính như sau:

- Yếu tố thời gian chuyển tuyến giữa 2 tuyến: đảm bảo 
thời gian khai thác của các tuyến buýt trong cùng một 
thời điểm giúp chuyến đi của hành khách phải thông suốt, 
giảm thời gian chờ đợi và năng lực vận chuyển phù hợp 
giữa 2 tuyến, bao gồm các nội dung cần xem xét: (1) Thời 
gian hoạt động của 2 tuyến buýt phù hợp nhu cầu và thời 
gian di chuyển của hành khách; (2) Thời gian di chuyển để 
chuyến tuyến: phản ánh khoảng cách di chuyển và tiếp 
cận với điểm chuyển tiếp giữa 2 tuyến phù hợp; (3) Thời 
gian chờ đợi của tuyến buýt chuyển tiếp: phải đảm bảo 
thời gian chờ đợi nhỏ hơn mức cho phép của hành khách.

- Yếu tố về điểm chuyển tiếp (điểm dừng hoặc điểm 
trung chuyển) được thể hiện ở các nội dung sau: (1) Dịch 
vụ tại điểm trung chuyển: bao gồm các dịch vụ bán vé, 
thanh toán, chỗ gửi xe cá nhân, điểm bán hàng…; (2) Cơ sở 
vật chất của điểm trung chuyển: thể hiện tính tiện nghi của 
điểm trung chuyển bao gồm chỗ ngồi, đảm bảo an toàn 
khi có thời tiết cực đoan, cung cấp thông tin (wifi, bản đồ), 
ánh sáng…; (3) Khoảng cách và thời gian chuyển tiếp tại 
điểm trung chuyển: đảm bảo quá trình đi lại chuyển tiếp 
của hành khách phù hợp và trong thời gian ngắn nhất; (4) 
An toàn, an ninh tại điểm trung chuyển: đảm bảo quá trình 
chuyển tiếp của hành khách diễn ra an toàn.

- Yếu tố thông tin chuyển tiếp giữa 2 tuyến, được thể 
hiện ở các nội dung sau: (1) Chất lượng thông tin: thể hiện 
thông tin chính xác và đẩy đủ theo thời gian (thông tin thời 
gian thực) của các phương thức và giúp hành khách có thể 
chuyển tuyến dễ dàng trong chuyến đi; (2) Hình thức thể 
hiện thông tin: thể hiện ở các đặc điểm thông tin dễ hiểu 
phù hợp với đặc điểm hành khách; (3) Chất lượng hiển thị: 
thông tin được thể hiện rõ ràng, đẹp, cuốn hút với hành 
khách; (4) Đa dạng kênh thông tin: thông tin được cung 
cấp qua các kênh đa dạng, trước, trong và sau khi thực 
hiện chuyến đi.

- Yếu tố về hệ thống vé chuyển tiếp giữa 2 tuyến, được 
thể hiện ở các nội dung sau: (1) Hình thức phát hành: vé 
trong chuyến đi tích hợp có thể sử dụng chung trong các 



143

KHOA HỌC CÔNG NGHỆ
Số 09/2022

phương thức vận tải, công tác phát hành đa dạng, dễ mua 
và sử dụng; (2) Hình thức thanh toán: đa dạng kênh thanh 
toán, dễ dàng và bảo mật, có nhiều lựa chọn các loại vé 
khác nhau cho hành khách (vé theo giờ, theo vùng hoạt 
động, theo cự lý…); (3) Quá trình sử dụng vé: Đảm bảo 
thuận tiện, nhanh chóng và dễ sử dụng cho hành khách 
trong quá trình chuyển tiếp chuyến đi giữa các tuyến; (4) 
Giảm chi phí khi chuyển tiếp giữa các tuyến: có hỗ trợ giảm 
giá vé khi trung chuyển giữa các tuyến.

2.2. Khảo sát quan điểm của hành khách khi chuyển 
tuyến xe buýt tại Hà Nội

2.2.1. Xác định mẫu khảo sát
Trên cơ sở quy mô dân số Hà Nội tính từ đầu năm 2022 

khoảng là 8,5 triệu người, độ tin cậy là 95% mẫu điều tra 
được xác định theo công thức sau:

Trong đó: N - Kích thước tổng thể; e - Sai số tiêu chuẩn.
Do đó: n = 8.500.000 / [(1+ 8.500.000 x (0,05)2 ] = 400 

(phiếu) 
2.2.2. Xây dựng bảng hỏi, thang đo và khảo sát mức độ 

ảnh hưởng chuyển tuyến xe buýt tại Hà Nội
Tiến hành khảo sát với 450 mẫu tại các điểm trung 

chuyển lớn (điểm trung chuyển Cầu Giấy, Long Biên, 
Hoàng Quốc Việt) đối với các hành khách có chuyến đi 
chuyển tuyến (sử dụng 2 tuyến xe buýt trở lên). 

Thang đo được sử dụng phổ biến để đo lường mức 
độ ảnh hưởng chuyển tuyến chuyến đi của hành khách sử 
dụng xe buýt ở Hà Nội là thang đo Servqual. Thang đo mức 
độ ảnh hưởng này có 13 biến quan sát thuộc 4 nhóm thành 
phần của chất lượng dịch vụ chuyển tuyến. Tiến hành xây 
dựng bảng câu hỏi điều tra với 13 câu hỏi (biến quan sát) 
chia thành 4 nhóm, sau đó tiến hành khảo sát ý kiến của 
hành khách có chuyến đi chuyển tuyến.

- Về thời gian chuyển tuyến: Thời gian chuyển tuyến phụ 
thuộc vào thời gian di chuyển để chuyển tuyến, thời gian 
chờ đợi phương tiện của tuyến tiếp theo, chất lượng dịch vụ 
hoạt động của 2 tuyến chuyến tiếp phù hợp (bao gồm thời 
gian bắt đầu và kết thúc tuyến, hoặc là thời gian giãn cách, 
sức chứa của phương tiện 2 tuyến kết nối phải phù hợp).

- Về chất lượng dịch vụ tại điểm trung chuyển: Bao gồm 
các dịch vụ cung cấp cho hành khách tại điểm trung 
chuyển (nhà chờ, dịch vụ trông giữ xe, cung cấp wifi, bán 
hàng…), cơ sở vật chất của điểm trung chuyển (thiết kế 
phù hợp, giữ vệ sinh tốt…); khoảng cách kết nối giữa điểm 
trung chuyển và điểm lên xuống của các tuyến và quá trình 
di chuyển tại điểm trung chuyển đảm bảo an toàn, an ninh.

- Về vé chuyển tuyến: Bao gồm chất lượng vé có hình 

thức phù hợp với người sử dụng; hình thức thanh toán 
phù hợp và đa dạng, khi chuyển tuyến được giảm giá hoặc 
miễn phí.

- Về thông tin khi chuyển tuyến: Bao gồm chất lượng 
chất lượng thông tin đầy đủ, tin cậy chính xác; thông tin 
chuyển tuyến phù hợp, chất lượng hiển thị của thông tin 
và thông tin chuyển tuyến kịp thời, nhanh chóng.

2.2.3. Phương pháp xử lý dữ liệu
Nghiên cứu định lượng được thực hiện thông qua 

phần mềm stata 15.0. Sau khi đã hoàn thành việc khảo sát 
chính thức, nhóm tiến hành xử lý số liệu như sau:

- Bước 1: Mẫu thu thập được tiến hành phân tích bằng 
các thống kê mô tả.

- Bước 2: Đánh giá trị số KMO (Kaiser- Meyer - Olkin) là 
chỉ số dùng để xem xét sự thích hợp của phân tích nhân 
tố. Trị số KMO phải có giá trị trong khoảng từ 0,5 đến 1 thì 
phân tích này mới thích hợp, còn nếu như trị số này nhỏ 
hơn 0,5 thì phân tích nhân tố có khả năng không thích hợp 
với các dữ liệu.

- Bước 3: Bằng kỹ thuật phân tích nhân tố khám phá 
EFA, rút gọn một tập k biến quan sát thành một tập F (F<k) 
các nhân tố có ý nghĩa hơn, đồng thời bỏ các biến không 
có ý nghĩa, tìm được nhân tố đại diện cho từng nhóm biến 
để sử dụng cho hồi quy tuyến tính.

Bước 4: Chạy mô hình hồi quy tuyến tính với các biến 
là các biến đại diện đã tìm được ở bước 3 và các biến định 
lượng thu được từ khảo sát. Sau đó, tiến hành kiểm định 
mức độ phù hợp, kiểm định ý nghĩa của các hệ số hồi quy 
và đọc kết quả thu được.

2.2.4. Phân tích chung về dịch vụ chuyển tuyến xe buýt 
trên địa bàn Hà Nội

Kết quả khảo sát thu về được 435/450 phiếu, 15 phiếu 
bị lỗi sau khi lọc dữ liệu. Sau khi phân tích dữ liệu về thông 
tin người sử dụng xe buýt kết quả như sau:

Trong tổng số hành khách điều tra có 44,7% hành 
khách sử dụng vé tháng liên tuyến, 16% khách sử dụng vé 
tháng 1 tuyến còn lại là vé lượt. Mức độ sử dụng xe buýt của 
khách dùng vé tháng tập trung ở mức 2 lượt đi/ngày (chiếm 
75%). Đối với khách dùng vé tháng liên tuyến, thường thấy 
là khách không chuyển tuyến (chiếm 59,6%) trong khi 
khách chuyển tuyến 1 lần chiếm 20% và 2 lần là 18% - điều 
này cho thấy tuy khách sử dụng vé liên tuyến nhưng chỉ sử 
dụng cho 1 tuyến, một phần do giá vé không có sự chênh 
lệch quá lớn giữa vé tháng 1 tuyến và liên tuyến.

Về quan điểm khoảng cách và thời gian chuyến đi cần 
chuyển tuyến thì khoảng cách để di chuyển chuyển tuyến 
phù hợp vào khoảng từ 300 - 499 m; thời gian để chuyển 
tuyến là 5 - 10 phút.

TT Mã Câu hỏi quan điểm Rất không 
đồng ý

Không 
đồng ý Trung lập Đồng ý Rất đồng 

ý

1 Q.1 Thời gian hoạt động của tuyến buýt chuyển tiếp là rất 
tốt 3,4% 55,4% 39,3% 0,9% 0,9%

2 Q.2 Thời gian di chuyển tới điểm trung chuyển là rất tốt 5,6% 43,9% 39,8% 9,9% 0,7%

3 Q.3 Thời gan chờ đợi tại điểm trung chuyển là rất tốt 8,4% 43,0% 46,2% 1,4% 0,7%

4 Q.4 Dịch vụ tại điểm trung chuyển (chỗ gửi xe, wifi, bán 
vé, dịch vụ khác…) là rất tốt 14,2% 37,9% 40,7% 6,2% 0,5%
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TT Mã Câu hỏi quan điểm Rất không 
đồng ý

Không 
đồng ý Trung lập Đồng ý Rất đồng 

ý

5 Q.5 Cơ sở vật chất tại điểm chuyển tuyến: thiết kế, vệ 
sinh… là rất tốt 20,9% 38,6% 26,2% 12,4% 1,1%

6 Q.6 Khoảng cách kết nối giữa các điểm dừng (điểm trung 
chuyển) thuận tiện là rất tốt 12,0% 44,6% 41,4% 1,1% 0,5%

7 Q.7 Đảm bảo an toàn, an ninh trong quá trình di chuyển 
và tại điểm trung chuyển là rất tốt 4,4% 48,0% 39,8% 6,9% 0,7%

8 Q.8 Vé sử dụng dễ dàng, chất lượng mẫu mã phù hợp với 
người dùng là rất tốt 0,0% 25,3% 44,6% 29,2% 0,9%

9 Q.9 Vé có hình thức thanh toán phù hợp, đa dạng là rất 
tốt 6,2% 31,5% 54,7% 6,7% 0,7%

10 Q.10 Vé chuyển tuyến được giảm chi phí hoặc miễn phí là 
rất tốt 0,0% 37,9% 36,3% 25,3% 0,5%

11 Q.11 Thông tin chuyển tuyến đầy đủ, tin cậy, chính xác là 
rất tốt 0,0% 38,6% 48,3% 6,9% 6,2%

12 Q.22 Thông tin chuyển tuyến hiển thị phù hợp, hình thức 
tốt là rất tốt 0,0% 6,0% 62,3% 31,3% 0,5%

13 Q.13 Thông tin chuyển tuyến kịp thời, nhanh chóng là rất 
tốt 9,8% 42,3% 40,9% 6,7% 0,0%

14 Q.14 Hiện nay, mức độ chuyển tuyến xe buýt tại Hà Nội là 
rất tốt 0,0% 15,6% 51,3% 32,4% 0,7%

2.3. Phân tích tương quan yếu tố ảnh hưởng chuyển tuyến trong chuyến đi xe buýt tại Hà Nội
Bài báo sử dụng phần mềm Stata 15.0 để phân tích các nhân tố ảnh hưởng tới chất lượng dịch vụ chuyển tuyến. Quá 

trình xử lý dữ liệu và phân tích trên phần mềm stata 15.0 như sau:
2.3.1. Tham số thống kê trong phân tích yếu tố (trị số KMO (Kaiser - Meyer - Olkin).
- Kiểm định trị số KMO: Sử dụng trị số KMO (Kaiser - Meyer - Olkin) Measure Of Sampling Adequacy là chỉ số dùng để 

xem xét sự thích hợp của phân tích nhân tố. Sau khi phân tích 13 nhân tố thì trị số KMO của bảng dữ liệu có giá trị là 0,597 
> 0,5 đảm bảo thích hợp cho việc phân tích dữ liệu trong phân tích nhân tố ảnh hưởng.

2.3.2. Áp dụng phân tích nhân tố EFA phân tích dữ liệu
Phương pháp phân tích nhân tố EFA thuộc nhóm phân tích đa biến phụ thuộc lẫn nhau, nghĩa là không có biến phụ 

thuộc và biến độc lập mà nó dựa vào mối tương quan giữa các biến với nhau. EFA dùng để rút gọn một tập k biến quan sát 
thành một tập F (F<k) các nhân tố có ý nghĩa hơn. Cơ sở của việc rút gọn này dựa vào mối quan hệ tuyến tính của các nhân 
tố với các biến quan sát.

Theo Hair & ctg (1998, 111), Factor loading (hệ số tải nhân tố hay trọng số nhân tố) là chỉ tiêu để đảm bảo mức ý nghĩa 
thiết thực của EFA: Factor loading > 0,3 được xem là đạt mức tối thiểu; Factor loading > 0,4 được xem là quan trọng; Factor 
loading > 0,5 được xem là có ý nghĩa thực tiễn. 

Nhìn vào kết quả phân tích nhân tố khám phá EFA đối với dữ liệu ta có thể thấy, các nhóm nhân tố được chia thành 4 
nhân tố ảnh hưởng tới chuyển tuyến xe buýt trên địa bàn TP. Hà Nội (factor 1 - 4, các nhân tố có hệ số tải nhân tố lớn hơn 
0,5 thì mới đạt yêu cầu, được xem là có ý nghĩa thực tiễn) và được sắp xếp theo thứ tự quan trọng của từng nhân tố:

- Nhân tố ảnh hưởng thứ nhất (factor 1): Bao gồm 3 yếu tố về vé (Q.8 ; Q.9; Q.10);
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- Nhân tố ảnh hưởng thứ 2 (factor 2): Bao gồm 4 yếu tố chất lượng về điểm trung chuyển, điểm dừng, chuyến tiếp giữa 
các tuyến xe buýt (Q.4 ; Q. 5 ; Q.6 ; Q.7);

- Nhân tố ảnh hưởng thứ 3 (factor 3): Bao gồm 3 yếu tố chất lượng về thời gian chuyển tuyến (Q.1 ; Q.2 ; Q.3);
- Nhân tổ ảnh hưởng thứ 4 (factor 4): Bao gồm 3 yếu tố chất lượng thông tin chuyển tuyến (Q.11 ; Q.12 ; Q.13).
2.3.3. Lượng hóa vai trò các yếu tố tác động
Để kiểm định sự phù hợp giữa các thành phần yếu tố ảnh hưởng tới chuyển tuyến buýt của hành khách tại Hà Nội, ta 

sử dụng hàm hồi quy tuyến tính bội với phương pháp đưa hết vào một lượt. Như vậy, 4 thành phần yếu tố là biến độc lập 
và các yếu tố ảnh hưởng tới chuyển tuyến của hành khách là biến phụ thuộc được đưa vào chạy hồi quy cùng một lúc. Kết 
quả nhận được như sau: 

3. KẾT LUẬN
Như vậy, từ kết quả nghiên cứu khảo sát mức độ ảnh 

hưởng các yếu tố tới chuyển tuyến xe buýt của hành khách 
trên địa bàn TP. Hà Nội, các yếu tố ảnh hưởng chính sẽ theo 
thứ tự giảm dần mức độ ảnh hưởng như sau: (1) Vé và giá 
vé, chính sách giảm giá vé khi thực hiện việc chuyển tuyến; 
(2) Hạ tầng điểm trung chuyển; (3) Thời gian chuyển tuyến 
giữa các tuyến; (4) Chất lượng thông tin cung cấp cho 
hành khách khi chuyển tuyến. 
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Giá trị R2 điều chỉnh (0,654) cho thấy mô hình khá phù 
hợp với số liệu 65,4% sự biến thiên của dữ liệu được giải 
thích bởi hàm hồi quy. Để đánh giá mức độ quan trọng 
của các yếu tố khi hành khách chuyển tuyến xe buýt tại 
Hà Nội, tiếp tục sử dụng các số liệu đó để đưa vào phân 
tích hồi quy nhằm xác định mức độ ảnh hưởng của các 
nhân tố (đã được nhận diện thông qua phân tích EFA). Qua 
bảng phân tích nhận thấy hệ số beta (β) chuẩn hóa của các 
thành phần và lập được hàm phụ thuộc:

Q14 = 3,181 + 0,475 x Factor1 + 0,230 x Factor2 + 
0,096 x Factor 3 + 0,155 x Factor4

Mức độ tác động của từng yếu tố tới chuyển tuyến xe 
buýt của hành khách như sau:

- Yếu tố đóng vai trò quan trọng nhất là: Hệ thống vé 
chuyển tuyến có β = 0,475, vậy có thể giải thích khi sử dụng 
xe buýt phần lớn là hành khách sử dụng vé liên tuyến và 
được miễn phí giá vé (lý do quan trọng nhất để hành khách 
chuyển tuyến).

- Yếu tố quan trọng thứ 2 là chất lượng của điểm trung 
chuyển, mức độ tiếp cận của các điểm dừng phù hợp với 
hành khách (về hạ tầng điểm dừng, tính an toàn, khoảng 
cách kết nối giữa các điểm dừng, điểm trung chuyển) có 
hệ số β = 0,230.

- Yếu tố quan trọng thứ 3 là: Yếu tố thời gian trong 
chuyển tuyến, được phản ánh bởi thời gian chờ đợi, thời 
gian di chuyển trong kết nối phương tiện và thời gian phù 
hợp của các tuyến xe buýt (đóng mở tuyến, giãn cánh chạy 
xe, năng lực vận chuyển…) có hệ số là β = 0,155.

- Nhân tố quan trọng thứ 4 là hệ thống thông tin cung 
cấp cho hành khách có hệ số β = 0,096.

Các yếu tố đều tác động theo xu hướng thuận, tức là 
khi nâng một trong số các biến này lên sẽ làm nâng cao 
mức độ thỏa mãn của khách hàng khi chuyển tuyến.
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